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Od Redakc j i  

Po wydanym w październiku 1961 r. numerze specjalnym pt. - ,,Zagadnienia silnikowego na­

pędu statków polskiej produkcji", jest to nasz drugi numer specjalny, poświęcony tym razem 
głównie silnikom średnio- i szybkobieżnym średniej mocy, nadającym się do trakcji kolejowej, 
do napędu mniejszych szybkich jednostek morskich, do agregatów prądotwórczych, - dla wy­
posażenia maszynowni okrętowych lub użytku stacjonarnego oraz do napędu barek żeglugi 
rzecznej. 

Zgodnie z naszym zwyczajem, drukujemy i tym razem kilka artykułów autorów z poza na­

szego środowiska, chcąc by treść naszej publikacji informowała o zagadnieniu możliwie wyczer­
pująco i wszechstronnie. Chcielibyśmy w przyszłości do współpracy zwerbować jeszcze więcej 

autorów z całej Polski, z wszystkich fabryk związanych bezpośrednio lub pośrednio z produkcją 
sHników, z placówek naukowych i badawczych, a także autorów reprezentujących użytkowni­
ków silników, a więc stocznie, linie żeglugowe, koleje państwowe. 

Wydaje się nam, że w braku stałego czasopisma silnikowego, taka okresowa i możliwie coraz 
częstsza publikacja może się przyczynić w jakimś niewielkim choćby stopniu do rozwoju kon­
strukcji i produkcji silników wysokoprężnych w Polsce. 

miast przedmowy -

Kilka słów o rozwoju kolejowej trakcji spalinowej 

:ej stanowi tylko jeden ze środków transportu, któ­
rozwój i perspektywy muszą być rozważane na tle 
:.alych, to jest transportu motorowego drogowego, 

kresu, który przedstawiony jest na rys. 1. Jeśli natomiast 
uwzględnić amortyzację, to istnieje pewna granica ilości 
przewozów, powyżej której większy koszt inwestycyjny 

�rtu lotniczego, żeglugi morskiej i śródlądowej oraz 
portu rurociągami. Mimo szybkiego rozwoju tych 
stkich gałęzi, można z całą pewnością twierdzić, że 

... gu wielu jeszcze lat transport kolejowy będzie od­
-ał bardzo poważną rolę. świadomość ta spowodo­

że we wszystkich państwach dokonuje się gruntow­
modernizacji .kolei i że w ostatnim dziesięcioleciu 
nał się na tym polu ogromny postęp techniczny. 
punktu widzenia silnikowego, interesuje nas rozwój 
cji spalinowej, o której niektóre dane i przewidywa­
zostaną omówione. 

widacja trakcji parowej 

eekonomiczna 1) trakcja parowa jest w powszechnej
·1dacji. Holandia już w 1938 r. wycofała z ruchu ostat­
parowozy. Obecny (1962 r.) udział trakcji parowej 

rzewozach towarów i pasażerów oraz planowany okres 
idacji tej trakcji pokazuje tablica 1. 

:-zesuwanie się ciężaru zadań z trakcji parowej na 
:ryczną i spalin-ową ilustruje również statystyka ilości 

-1<ów trakcyjnych w 15 państwach europejskich - ta­
.a 2, oraz stan elektryfikacji linii - tablica 3.

-ra.kcję parową zastępuje trakcja elektryczna i spali­
a. Jeżeli pominąć koszt amortyzacji inwestycji, który 
trakcji elektrycznej jest duży, to porównanie ekono­

zności eksploatacji zależy od cen oleju napędowego 
-:ergii elektrycznej. Dla warunków amerykańskich po-
-ruinie takie opracował J. C. Aydelott w formie wy-

Wg obl!czeń DOKP_ Gdańsk z 1959 r., koszt pociągokilometru 
z:· trakc31 spalmoweJ był o 220/o mniejszy niż przy parowej. 

miarę rozpowszechniania się trakcji spalinowej koszty jej 
li,\ nadal znacznie się obniżać. 

TABLICA 1. zanik trakcji parowej. 

I 
Udział trakcji parowej 

I 
Planowany rok 

Kraj w przewoza;h 1962 roku likwidacji trakcji 
1/o parowej 

Dania 14 1963 

Szwecja 3,5 1965 

Wiochy 14 1968 

Belgia 34 1968 

Francja 37 1970 

Austria 33 1975 

NRF 59 1980 

Anglia 70 1985 

TABLICA 2. Stosowane środki trakcji w 15 krajach europejskich. 

I
Ilość w ruchu w latach 

Środki trakcji 
I 1938 1962 

Parowozy 62.000 31.000 

Lokomotywy elektryczne 3.140 5.900 

Wagony elektryczne 1.800 6.600 

Lokomotywy spalinowe 450 5.600 

Wagony spalinowe 3.350 3.008 
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wego a więc pozostawia całą powierzchnię do dyspozycji 
pasażerów, jest bardzo korzystne. Przy obecnym stanie 
automatyki sterowanie dwóch silników, a w razie sprzę­
żenia kilku wagonów - większej ich ilości, nie przedsta-

Rys�ll. Wózek szybkobieżnych wagonów spalinowych „H. Ce­
gielski", budowanych w latach 1934-39, z silnikiem sześcio­
cylindrowym Saurer - P.Z. Inż., o mocy 150 KM 1350 obr/min. 

i przekładnią mechaniczną. 

- -·- ---- -•· ··-·,--•··- ---·-,, 
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Rys. 12. Szybkobieżny wagon spalinowy „H. Cegielski" z roku 
1938, o mocy 2 X 110 KM, ze zdalnym sterowaniem elektro­
-pneumatycznym pozwalającym tworzyć jednostki dwuwago-

nowe. 

� 

Rys. 13. Wnętrze wagonu spalinowego „H. Cegielski" z roku 1938. 

wia dziś żadnego problemu i stosowane było u nas w la­
tach 1938-1939, o czym jeszcze będzie mowa. Ten typ 
wagonów nazywany bywa „autobusem szynowym" (rys. 8). 

Na skutek złączania wagonów spalinowych motorowych 
(po dwa) i dodawania wagonów doczepnych powstały po­
ciągi spalinowe, które zamieniają się w jednostki wielo­
członowe - lekkie, szybkie, komfortowe - konkurujące 
na średnich dystansach europejskich z komunikacją lotni­
czą. Typowym przykładem tego nowego środka komuni­
kacji są tak zwane „Ekspresy Transeuropejskie" (rys. 9). 

Taka jednostka składa się z 3 do 7 członów, z tym, że 
człony napędne zaopatrzone w kabiny sterownicze znaj­
dują się na obu końcach. Umowę o ekspresach TEE za­
warło siedem państw - Włochy, Szwajcaria, Francja, 
NRF, Belgia, Holandia i Luksemburg. Istnieją cztery typy 
tych pociągów (włoski, francuski, niemiecki i szwajcarsko­
holenderski), różniące się nieco między sobą. Ich szyb­
kość maksymalna wynosi 140 km/godz. a szybkość po­
dróżna, wliczając przystanki - 95 -;-- 112 km/godz. w za­
leżności od trasy. Cztery lata doświadczeń wykazały, że 
jest to rozwiązanie dobre i pozytywne oceniane przez pa­
sażerów, tak że należy się spodziewać coraz powszechniej­
szego stosowania. 

Podobny typ pociągów - 3 do 6 członowych, produkują 
Węgry (rys. 10), opierając się na rodzinie silników 
JVl 70/240 o 1100-1260 obr/min., w układzie 12 i 16 cylin­
drów z doładowaniem lub bez, i stosując przekładnie elek­
tryczne lub mechaniczne. Węgry eksportują takie pociągi 
między innymi do Argentyny. Te same silniki stosują po­
za tym do lokomotyw przetokowych i lżejszych - towa­
rowych. 

Tych kilka uwag i przykładów nie wyczerpuje oczy­
wiście problemów i rozwiązań, a ma na celu jedynie bar­
dzo ogólnikową orientację czytelnika. 

Trakcja spalinowa PKP w okresie międzywojennym 

W latach trzydziestych trakcja spalinowa nie była 
jeszcze uważana za środek zastępujący parowozy. Nie­
mniej zaczynała odgrywać coraz większą rolę w ruchu 
osobowym i to w dwóch dziedzinach. W postaci wagonów 
spalinowych dla komunikacji podmiejskiej w charakterze 
,,autobusów szynowych" oraz dla ruchu dalekobieżnego­
ekspresowego, w postaci szybkich wagonów spalinowych 
nazywanych wówczas „Lux-torpedami''. 

Początki takiej komunikacji mieliśmy i w Polsce, głó­
wnie dzięki wagonom spalinowym projektowanym i budo­
wanym w latach 1934-1939 przez Zakłady H. Cegielski. 
Było ich w sumie 23 szt. w 5 typach. Większość napędzana 
była dwoma silnikami typu Saurer, budowanymi na li­
cencji przez P. Z. Inż. w Warszawie. Silnik posiadał 
6 cylindrów o średnicy 130 mm i rozwijał moc 150 KM 
przy 1350 obr/min. W ostatnich latach po udoskonaleniu 
silnika otrzymano moc 180 KM. Przekładnie były mecha-

TABLICA 5. Plan elektryfikacji PKP. 

I
Dlugość linii 

R o k zelektryfikowanej 
km 

1962 1.200 

1965 2.154 

1970 3.657 

1975 5.100 

1980 5.300 I 

TABLICA 4. Porównanie szybkości podróżnej wagonów motorowych PKP produkcji polskiej 
z lat trzydziestych i obecnie kursujących pochodzenia zagranicznego. 

Rok I T r a s a  I
Typ 

I
Ilość 

I
Czas przejazdu 

I Rodzaj jazdy wagonu przystanków godz. I min 

1936 Lódt-Warszawa HCP - 1 20 regularna wg rozkładu 
---

1939 Poznań-Warszawa HCP 1 3 05 ,, 

1939 Poznań-Warszawa HCP 4 2 40 próbna 
---

1939 Poznań-Warszawa HCP - 2 15 próbna 

1961 Poznań-Warszawa Berolina 2 3 25 regularna wg rozkładu 
--

1962 Poznań-Warszawa Wagon wioski 2 3 25 ,, ----
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